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Zona de guerra 

Perfil operativo 
deiA-6 Intruder 

La capacidad de ataque pesado embarcado de la Armada de 
EE UU reside en los escuadrones de A-6 Intruder. Este avión 
grande y feo puede llevar una pesada carga ofensiva sobre 
grandes distancias y arrojarla con precisión puntual de día o 
de noche. Con el paso de los años el Intruder ha conseguido 
un estupendo historial bélico, pues ha combatido sobre 
Vietnam, Líbano y Libia. 



Ike Claney y Tom Patterson se retiraron a su ca¬ 
mareta la noche del miércoles sin saber qué obje¬ 
tivo tendrían que atacar en la incursión nocturna 
del día siguiente. Ambos son tenientes de navio 
(su distintivo de empleo —dos galones— recibe el 
apodo de «vía de ferrocarril»); Claney es piloto y 
Patterson, bombardero-navegante, y tripulan un 
Grumman A-6E Intruder, el avión de la Armada de 
EE UU capaz de volar cuando la noche o el mal 
tiempo impiden operar a otros tipos de aviones. Es¬ 
tos dos hombres se encuentran entre los mejor en¬ 
trenados y más motivados de la aviación naval nor¬ 
teamericana. La comunidad de los Intruder es pe¬ 
queña y muy unida, integrada por hombres res¬ 
ponsables y no tan jaraneros como los que vuelan 
en los restantes tipos de aviones. 

Atacante embarcado 

Un cuarto de siglo después de su primer vue¬ 
lo, los Grumman A-6E Intruder ya no están solos 
(hubo un tiempo en el que fueron los únicos avio¬ 
nes de ataque capaces de asaltar objetivos en cual¬ 
quier condición atmosférica o de noche, aunque 
hoy día ya hay algunos otros más), pero sólo el In- 
truder puede «hacerlo» desde la cubierta de los 
portaviones, como descubrió la Libia del coronel 
Gadaffi cuando un puñado de A-6E pulverizaron 
supuestos objetivos terroristas cerca de Bengasi en 
la madrugada del 15 de abril de 1986. El perfil ope¬ 
rativo que presentamos aquí describe una misión 
de finales de los años ochenta. El piloto y el na¬ 
vegante/bombardero pertenecen al solitario escua¬ 


drón de ataque medio que suele formar parte del 
ala aérea embarcada en cada portaviones de la Ar¬ 
mada de EE UU. Puesto que cada escuadrón tiene 
16 tripulaciones pero sólo 14 aparatos (diez A-6E 
de ataque más cuatro cisternas KA-6D), Claney y 
Patterson se han unido recientemente a la élite que 
tiene sus nombres escritos en el umbral de la ca¬ 
bina de los aviones. En esta misión, los tripulantes 
atacarán un puente situado a 386 km del portavio¬ 
nes USS Cari Vinson (CVN-70) y 225 km tierra aden¬ 
tro. El escuadrón que llevará a cabo el ataque es el 
VA-52 «Knight Riders». 

Miércoles, 22,00 horas 

La «Nave Estelar Vinson», como es apodado el 
portaviones, es una silueta espectral que navega a 
161 km de la costa enemiga. Unas 24 horas antes 
de la misión, la plana mayor del Vinson prepara el 
plan de acción, supervisada por el jefe del ala aé¬ 
rea. Tras la descripción general de las operaciones 
del buque al día siguiente, el plan aéreo pasa rá¬ 
pidamente al oficial al mando de los «Knight Ri¬ 
ders », quien decide qué hombres y aparatos del 
VA-52 van a participar en el ataque al puente. 
Mientras tanto, el personal de Operaciones de Ata¬ 
que consulta con el oficial de operaciones de los 
«Knight Riders » sobre las armas que se utilizarán. 
Así, en esta fase tan temprana, se determina ya el 
armamento a emplear: los A-6 llevarán un tanque 
de combustible lanzable ventral Aero 1-D de 1 136 
litros, un misij. aire-aire infrarrojo todoaspecto 
AIM-9L Sidewinder en el soporte izquierdo interior 


La tripulación de un 
A-6E Intruder aborda su 
aparato dispuesta para 
emprender una nueva 
misión. 


Cuatro Grumman A-6E 
Intruder constituyen los 
«músculos» de esta 
oleada de un «Alpha 
Strike». Están 
acompañados de un 
avión de interferencia 
EA-6B Prowler y de 
cuatro Corsair II. 
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Los especialistas de 
cubierta de los 
portaviones 
norteamericanos llevan 
prendas de distintos 
colores para indicar su 
función. En esta 
fotografía, unos 
armeros , vestidos de 
rojo, cargan un Intruder 
con bombas Mk 82 de 
227 kg. El A-6 puede 
llevar hasta 30 armas de 
este tipo. 


El oficial de catapultaje 
hace la señal de 
despegue. El empuje 
combinado de la 
catapulta y los dos 
turborreactores Pratt & 
Whitney J52 aceleran 
rápidamente al aparato 
a la velocidad de 
despegue y el 
fuertemente armado 
bombardero 
alza el vuelo. 


(estación dos) y 12 bombas Mk 82 de 227 kg con 
espoletas mecánicas de proa Mk 904, divididas en 
dos racimos de seis en los soportes exteriores MER 
(lanzadores múltiples) uno y cinco. 

Antes de acostarse la noche anterior al ataque, 
las tripulaciones de los A-6E se reúnen en el CVIC 
(Centro de Información del buque). Claney y Pat- 
terson ocupan la cabina del mismo avión y cons¬ 
tituyen una tripulación estable, que convive y vue¬ 
la junta constantemente. Esta noche se reúnen dos 
tripulaciones de Intruder. Patterson y el otro na¬ 
vegante preparan los aspectos básicos del vuelo, 
examinan todos los detalles. ¿Dónde se encuentra 
el objetivo? ¿Dónde nos esperará el Vinson para re¬ 
cogernos? Los navegantes eligen un punto en el in¬ 
terior de la costa, de modo que puedan cruzar la 
playa por una referencia bien definida, tanto para 
el radar como visual, como una península o un ro¬ 
sario de islas. Los dos pilotos de Intruder deciden 
que deberán cruzar la costa juntos, pero que pue¬ 
den variar los rumbos ligeramente: un A-6E con¬ 
tinuará hacia delante en línea recta y el otro virará 
unos 30° para llegar al objetivo unos 90 segundos 
después que el líder (con una distancia entre am¬ 
bos de unos 19 km). Volarán hasta el objetivo a una 
altitud de 150 m y de noche. 

Preparación de las armas 

Todavía la noche anterior («los chicos de los In- 
truder lo hacen de noche», se puede leer en un car¬ 
tel colgado en el comedor de oficiales del buque), 
los pilotos de los A-6E hacen los preparativos del 
armamento. Introducen todos los datos en el panel 
de armas A-6R, confirmando tanto la posición en 
que estará cada carga como el método de ataque a 
emplear (dejarán caer las bombas en una hilera en 
ángulo) y revisan el perfil operativo para poder ce- 



Un especialista vestido de amarillo guía a un 
Intruder hacia la catapulta. Tras el aparato se alza un 
panel deflector para evitar que los gases de escape 
de los reactores dañen la cubierta o a otros aviones 
aparcados. 


ñirse a los patrones de seguridad. Casi toda esta 
sesión de toma de decisiones depende exclusiva¬ 
mente de las propias tripulaciones, ya que la Ar¬ 
mada de EE UU, y especialmente la comunidad de 
los Intruder, da una gran importancia a la opinión 
e iniciativa personal. 

El líder de la división de dos aviones, Ike Claney, 
tiene el nombre en clave de «Viceroy 502». Aunque 
no es el caso de su navegante/bombardero, éste po¬ 
dría ser el comandante del escuadrón o incluso del 
ala aérea. La Armada de EE UÚ es, quizás, la única 
organización militar del mundo en la que quienes 
no son pilotos disfrutan de las mismas oportuni¬ 
dades de ascenso a puestos de mando. Una vez en 
vuelo, no obstante, no importa el empleo que se 
tenga, el piloto es quien manda. Al igual que la ma¬ 
yoría de las tripulaciones de la Armada, Claney y 
Patterson tienen una fuerte relación de amistad 
que hace irrelevante cualquier disputa sobre quien 
está al mando. 

Se levantan a las 08,00 o las 09,00 y hacen un 
poco de «jogging» por cubierta para calentar los 
músculos. Una tenue llovizna les previene de que 
el tiempo está empeorando. Durante la mañana, 
Claney y Patterson charlan con los tripulantes del 
Grumman E-2C Hawkeye de alerta temprana, que 
no cruzará la costa con ellos pero que permanecerá 
en sus proximidades y los «despiojará» en el viaje 
de regreso (se asegurará de que no lleven ningún 
MiG a las «seis»). También hablan con las tri¬ 
pulaciones'del escuadrón de Grumman F-14, los 
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«Sundowners» del VF-111. En esos mismos instan¬ 
tes, otras tripulaciones están volando con los mis¬ 
mos Intruder en la primera misión del día, pero 
nuestros dos tripulantes disfrutan de una comida 
tardía a las 14,00 y una rápida siesta a las 15,00. 

Reunión prevuelo 

A las 18,30, las tripulaciones de los Intruder, 
Tomcat y Hawkeye se reúnen en la sala de confe¬ 
rencias del escuadrón VA-52. Allí se discute la mi¬ 
sión que se va a emprender, a lo que siguen las ins¬ 
trucciones del servicio de información, a través de 
un circuito cerrado de TV, referentes a las posibles 
defensas enemigas. Tras la reunión, las dos tri¬ 
pulaciones de A-6E examinan una lista de compro¬ 
baciones de rutina que cubre todo aquello que ne¬ 
cesiten saber. 

Comprobación en cubierta 

Son las 21,00 y falta una hora para el despegue. 
Las tripulaciones de vuelo van al Control de Man¬ 
tenimiento. Allí echan una ojeada a los «libros de 
reclamaciones» (que registran las averías y repa¬ 
raciones del avión durante los últimos diez días), 
pues un problema característico del Intruder es, 
por ejemplo, el mal funcionamiento del sistema 
eléctrico. Como piloto, Claney firma la «Hoja A», un 
pequeño bloc de notas que sostiene el jefe de me¬ 
cánicos, que significa que el A-6E está completa¬ 
mente dispuesto. 

Ahora Claney y Patterson se dirigen a la sala en 
la que se les proporcionará el equipo de vuelo. Es 
un local estrecho, y piloto y navegante se apresu¬ 
ran a enfundarse sus trajes anti g, los atalajes del 
torso, la radio de supervivencia PRC-90 y el casco. 
El nuevo y ligero casco HGU-55/P es muy apreciado 


por los pilotos, al contrario que el antiguo y pesado 
APH-1, al que llamaban «cubo del cerebro». 

De camino hacia su aparato, Patterson se detiene 
en el control de cubierta (delante de la isla del Vin- 
son) para dejar la hoja de pesos. Ésta contiene el 
peso de combustible y de armamento, y debe ser 
examinada por el oficial de catapultaje responsa¬ 
ble del lanzamiento. 

Las tripulaciones llegan al avión y les saluda el 
jefe de mecánicos (uno de los héroes ignorados de 
la aviación naval), quien considera al Aeroplano 
502 su propio «hijo». Tras haber revisado con au¬ 
téntico cariño a su A-6E, el jefe lo prepara para el 
embarque de la tripulación. Cada tripulante sube 
al A-6E por su propia escalerilla integrada. Se in¬ 
troducen en la cabina y se sientan mientras el jefe 
de mecánicos les ayuda en la maniobra. La energía 
fluye al Intruder a través de los cables de cubierta. 
El Jefe Aéreo del Vinson (responsable del depar¬ 
tamento aéreo del portaviones) está al mando del 
personal de la cubierta de vuelo y ordena que se 
arranquen los motores. Un sonido peculiar, único 
del Intruder, casi un susurro, precede al fuerte 
quejido que producen los dos Pratt & Whitney J52- 
P-8A de 4 218 kg de empuje sin poscombustión 
cuando despiertan de su letargo. 

Catapulta de vapor 

Claney rueda hasta la catapulta. Se adelanta has¬ 
ta la lanzadera, donde la barra de remolque fija el 
avión a la catapulta. El personal de cubierta exa¬ 
mina el Intruder mientras espera la salida, bus¬ 
cando manchas de aceite, registros abiertos, algo 
en las superficies de control. Sólo después de esta 
inspección, el «hombre del traje amarillo» pasa el 
A-6E al oficial de catapultaje, que se encuentra en 


El Intruder puede ser 
empleado 

Individualmente o en 
conjunción con otros 
A-6, o bien con otros 
aviones embarcados. En 
esta formación cerrada 
hay también A-7 Corsair II, 
F-4 Phantom y EA-6B 
Prowler. 


El KA-6D puede llevar 
11 356 litros de 
combustible, y cada ala 
aérea equipada con A-6 
dispone de estos útiles 
aviones cisterna. El 
avión que está 
repostando en esta 
fotografía es un EA-6B 
Prowler, la versión de 
interferencia ECM de la 
familia Intruder. 
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Visión desde la cabina de un A-6 mientras reposta 
de un cisterna KA-6D, otra versión del Intruder. 
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Dos A-6E Intruder TRAM 
del VA-35 vuelan hacia 
su objetivo a baja cota. 
El A-6E está equipado 
con un moderno radar 
multimodo APQ-148, un 
nuevo computador 
digital y sistemas de 
lanzamiento de armas 
mejorado. 


una especie de invernadero en el Vinson y en los 
restantes portaviones nuevos. El piloto realiza una 
última comprobación de los motores y los contro¬ 
les. Si fuera de día podría saludar al oficial de ca- 
tapultaje, indicándole que todo está listo. Puesto 
que ya ha oscurecido, Claney indica su disponibi¬ 
lidad encendiendo las luces de posición. 

A las 22,00, varias toneladas de fuerza bruta en 
la forma de la catapulta del Vinson lanzan violen¬ 
tamente al «Viceroy 502 » al vacío. Momentos des¬ 
pués, la otra «cat» envía al aire al punto de «Viceroy 
502». La fuerza de ataque de dos aviones asume un 
rumbo predeterminado para alejarse del buque, si¬ 
guiendo las instrucciones de un E-2C Hawkeye. La 
fuerza de escolta TARCAP de F-14A despega del 
Vinson después que los Intruder, pero pronto los 
rebasa y se dirige en vanguardia hacia la playa. 

No importa si ésta es de arena, de piedras o de 
granito: todos los aviadores navales llaman a esto 
«cruzar la playa». Cuando los dos Intruder pasan 
la costa a las 22,35, descienden y se separan para 
seguir rumbos distintos hacia el objetivo, bajando 
hasta casi rozar la hierba, esperando ofrecer el 
blanco más pequeño posible al haz de barrido del 
radar enemigo. A bordo de «Viceroy 502», el nave¬ 
gante recibe enseguida indicaciones de la alerta ra¬ 
dar. La red defensiva enemiga está intentando lo¬ 
calizarlos, pero el Intruder ya está en camino de su 
objetivo. 


Misión aire-aire 


Cuando no están protegidos por los Tomcat o por 
su escudo natural, es decir, el tipo de tiempo at¬ 
mosférico que hace que el resto de los aviones vue¬ 
le tan mal, el A-6E Intruder es vulnerable. Si el 
A-6E se viese obligado a plantar cara a un caza mo¬ 
derno, como el MiG-29, en combate cerrado apenas 
si podría defenderse. El solitario misil AIM-9L 
Sidewinder suministra una capacidad defensiva 
aire-aire ensencialmente simbólica. Las tripulacio¬ 
nes de Intruder tampoco practican maniobras de 
combate aéreo disimilar. La gran variedad de «ca¬ 
jas negras» a disposición del piloto y el navegante 
han sido pensadas para tareas de ataque y ofrecen 




Un A-6E lanza un AGM- 
123A Skipper II durante 
unas pruebas. Esta arma 
es básicamente un 
derivado impulsado por 
cohete de la bomba 
guiada por láser 
Paveway. 


sólo una ayuda marginal en la detección, antici¬ 
pación y desorientación del enemigo. Sin embargo, 
el hecho es que ningún avión de este tipo, con un 
amplio historial de acciones de combate a sus es¬ 
paldas, ha sido derribado por aviones de caza. 

El Intruder fue diseñado para llevar dos antenas 
de radar bajo su único y amplio radomo, que en la 
actualidad son la del radar de descubierta APQ-92 
y la del de seguimiento APQ-112. Éstos son, em¬ 
pero, sólo dos de los componentes de un conjunto 
denominado DIANE, que no sólo proporciona fa¬ 
cilidades de navegación y lanzamiento de armas 
completamente automático, sino, lo que es más, 
gestión computerizada de cada aspecto de la mi¬ 
sión de ataque, supervisada por el navegante. El 
sistema DIANE consta también de un computador 
balístico Litton APQ-61, un presentador vertical 
AVA-1, un radioaltímetro APN-41, un sistema de 
navegación Doppler APN-153, un control electró¬ 
nico integrado ASQ-57 y un sistema de interco¬ 
municación AIC-4 para los tripulantes, con IFF, 
TACAN y ADF. 

A finales de los años ochenta, los A-6E llevan 
también el TRAM. Este dispositivo, construido por 
Hughes, altera la configuración externa del Intru- 
der en la forma de una torreta giratoria instalada 
en la parte inferior del radomo proel. Éste contiene 
un sensor FLIR, un telémetro y designador de blan¬ 
cos por láser, lo que permite al navegante ver cosas 
que no puede detectar sólo con el radar. 

Acariciando el terreno 

Sobre el objetivo, volando a 649 km/h (350 nu¬ 
dos), «Viceroy 502» casi acaricia el terreno, mien¬ 
tras sus cajas negras efectúan los ajustes necesa¬ 
rios para rebasar cualquier obstáculo. Patterson 
tiene una nítida imagen del perfil del puente en su 
pantalla TRAM. Claney lleva al A-6E a un punto 
inicial seleccionado por la computadora a unos 16 
km del objetivo. Claney está usando un panel de 
instrumentos en el que se mezclan aparatos anti¬ 
guos y modernos, con los tradicionales diales ro¬ 
deando la pantalla vertical y el mejorado visor óp¬ 
tico. Patterson cuenta: «En este momento, parlo¬ 
teamos muchísimo entre nosotros. Estábamos hi- 
pertensos, vigilando en busca de cualquier ame¬ 
naza». Hileras de trazadoras rojas danzan alre¬ 
dedor del Intruder cuando el enemigo abre fuego 
con armas portátiles pero, como sucede a menudo, 
las defensas del enemigo son escasas y de reacción 
lenta. «Vamos allá», dice Claney por el intercomu- 
nicador. Patterson comienza a visualizar la distan¬ 
cia en una retícula en la pantalla del TRAM. «Siete 
millas...Diez grados a la izquierda, Ike...Seis...» El 
Intruder y'el puente van a encontrarse. 

Lanzamiento manual 

Es el piloto quién libera las bombas, y tiene dos 
formas de hacerlo. En las raras ocasiones en que 

Abajo: Cuatro bombas frenadas Snakeye de 227 kg 
despliegan sus aletas tras ser lanzadas por un 
Intruder. Este avión puede llevar una amplia gama 
de armamento , incluidos misiles HARM o Harpoon. 
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realiza un lanzamiento manual, presiona el botón 
«del diablillo», situado encima de la palanca de 
mando. Normalmente, se utiliza el «sistema» (como 
en esta ocasión): el piloto pulsa un disparador si¬ 
tuado en la palanca y conocido como el «interrup¬ 
tor de entrega», autorizando de hecho al compu¬ 
tador a que lance las bombas en el instante co¬ 
rrecto. 

No se produce ningún clímax dramático: el piloto 
simplemente envía la señal y el computador hace 
el resto. Nadie necesita decir «¡Bombas fuera!» y, 
por tanto, nunca se usa la frase. Ambos hombres 
lo sienten instantáneamente. El A-6E tiembla li¬ 
gera pero perceptiblemente cuando las bombas de 
227 kg caen en hilera sobre el puente. Tras el lan¬ 
zamiento de las bombas, el Intruder realiza una re¬ 
pentina y violenta maniobra mientras Claney es 
ahora libre de «hacer aquello que es propio de un 
piloto», en palabras de un navegante «zigzaguean¬ 
do y di virtiéndonos» para evadir el fuego cruzado 
de los antiaéreos de las cercanías del puente. Mien¬ 
tras los artilleros centran su fuego sobre el A-6E 
que se escapa, llega el segundo Intruder, « Viceroy 
507», desde una dirección diferente y descarga sus 
bombas. 

Demasiado veteranos 

Un estudio de 1984 sobre este bombardeo de la 
Armada de EE UU mostraba que el A-6E Intruder, 
con su maquinaria computarizada, era el avión de 
ataque más preciso de toda la flota. Los destellos 
de los impactos de las bombas sobre la estructura 
del puente, que se cimbreó y se quebró, se expan¬ 
dieron por el río. 

Tras salir de la zona, Claney recibió la afortu¬ 
nada noticia desde el Hawkeye de que no había 
MiG en los alrededores. Los esfuerzos del enemigo 
por alcanzar al Intruder con su artillería fueron, de 
nuevo, tardíos y baldíos. «Rumbo a la playa.» 

El Intruder es ya demasiado veterano, empero, 
puesto que su prototipo, el A2F-1, voló por primera 
vez el 19 de abril de 1960. No obstante, esto no im¬ 
porta a Claney y Patterson, que ya llegan a la costa 
(por lo que comienzan a relajarse), ya que están a 
bordo de un avión que es tan nuevo como la ca¬ 
becera del periódico de mañana. Después de Viet- 
nam, el Intruder combatió de nuevo durante la in¬ 
vasión de la isla de Granada en octubre de 1983, 
aunque allí no se necesitó de su sofisticación. Los 
A-6E Intruder también realizaron una incursión 
aérea en él Líbano el 4 de diciembre de 1983. El 
A-6E, el «renacuajo», fue asimismo muy eficaz en 
las acciones de marzo-abril de 1986 contra Libia, 
donde uno destruyó una patrullera libia con un mi¬ 
sil AGM-84 Harpoon, un arma de 3,6 m de longitud. 
El Intruder también puede llevar el relativamente 
nuevo misil AGM-88A HARM cuando tiene por ta¬ 
rea destruir emplazamientos de SAM. 

Hoy, las nubes bajas y dispersas dan lugar a la 
anticipada tormenta y la lluvia se convierte en 
aguanieve. Los relámpagos rodean al Intruder. Cla¬ 
ney y Patterson vuelven al portaviones en mitad 
del elemento clave en el diseño del Intruder, el mal 
tiempo. 

Ataque de precisión 

Los « Knight Riders» han hecho su trabajo. En mi¬ 
tad de unas defensas moderadas (muchas menos de 
las que habría si se hubieran enfrentado a los so¬ 
viéticos), el ataque de precisión había logrado des¬ 
truir el puente, llevando a cabo satisfactoriamente 
la misión del Vinson. Quizás mañana haya que 
efectuar un nuevo ataque para paralizar los tími¬ 
dos esfuerzos de reconstrucción. Quizás un F-14 
Tomcat equipado con un TARPS realice un vuelo de 
reconocimiento tras el ataque y traiga fotografías 
que confirmen las imágenes grabadas por la pan¬ 
talla TEAM de Patterson. Exactamente a la media¬ 
noche, Claney conduce el « Viceroy 502 » sobre la 
playa y asciende a unos mil quinientos metros 
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ahora que ha dejado atrás las defensas enemigas. 

«Viceroy 502 » y « Viceroy 507» se unen en for¬ 
mación en la costa, repostan de un cisterna KA-6D 
y se sitúan para su aproximación, cubriendo el tra¬ 
mo para final hacia la cubierta de la «Nave Estelar» 
Vinson. Algunos estudios han mostrado que hom¬ 
bres como Claney y Patterson tienen sus momentos 
más tensos durante la aproximación, especialmen¬ 
te de noche y con mar movida. A 915 m del porta¬ 
viones, Claney llama al oficial de apontaje y se le 
dice que haga «una visita a la bola». La bola es un 
faro situado en la cubierta angular de tal forma 
que el piloto puede verlo sólo si se encuentra en la 
senda de planeo apropiada. «Ike tiene la bola», re¬ 
plica nuestro piloto. Tren fuera, flaps y gancho 
abajo, el A-6E efectúa un apontaje con corrección. 

El enorme peso del Intruder es recogido por úno 
de los cables de detención y el robusto aparato aca¬ 
ricia la cubierta del portaviones. Lo ha logrado 
como se esperaba. Claney sigue las linternas eléc¬ 
tricas sostenidas por el personal de cubierta y es¬ 
taciona el avión. Ha terminado la misión, a excep¬ 
ción de una hora o más de reunión en la que se da¬ 
rán novedades del vuelo. Ésta termina, al igual que 
la reunión prevuelo, con los dos hombre;s solos, 
comparando notas de cómo piensan hacerlo la pró¬ 
xima vez. 


Un piloto de KA-6D del 
VA-34 «Blue Blasters» 
se dispone a apontar en 
su portaviones. Los 
Intruder han sido 
repintados con colores 
de baja visibilidadpero 
los cascos de los pilotos 
siguen siendo muy 
vistosos. 


Uno de los primeros 
A-6E TRAM del VA-35 
aponía en el USS 
Nimitz poco antes de la 
fracasada operación 
«Eagle Claw», el intento 
de rescatar a los 
rehenes 

norteamericanos de la 
embajada en Teherán. 

USNavy 
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Kamov «Hormone» 
y «Helix»: 
coaxiales compactos 

Cuando el portahelicópteros soviético «Moskva» hizo su primera 
aparición en 1968, su dotación consistía sólo en Kamov Ka-25 
«Hormone». A estos versátiles helicópteros se les unieron luego 
los Ka-27 «Helix» y ahora ambos tipos son utilizados en gran 
número desde bases costeras, buques y portaeronaves de la 
clase «Kiev». 



Este Kamov Ka-25 «Hormone-A» en vuelo 
estacionario emplea su sonar calable para 
detectar un submarino hostil. El 
helicóptero puede utilizar cargas de 
profundidad o torpedos en misiones 
antisubmarinas. 


Nikolai I. Kamov (1902-73) fue el pionero 
de los helicópteros coaxiales. Los apara¬ 
tos de este tipo poseen dos rotores que gi¬ 
ran en sentidos opuestos sobre el mismo 
eje vertical, accionados coaxialmente. De 
esta forma, el par de un rotor anula el del 
otro y no se necesita el de cola. Además, 
el área discal necesaria puede obtenerse 
con un diámetro de rotor bastante menor 
de lo usual, lográndose con ello helicóp¬ 
teros muy compactos apropiados ideal¬ 
mente para operar embarcados. 

La familia Kamov 

Los primeros helicópteros navales de 
Kamov fueron pequeños monoplazas con 
flotadores inflables y un motor de émbo¬ 
los de 41 kW (55 hp). Posteriormente de¬ 
sarrolló los Ka-15 y Ka-18, con motor de 
209 kW (280 hp) también de émbolos, pero 
el salto más importante fue el Ka-20, ex¬ 
hibido con dos misiles falsos en 1961. 
Este aparato era considerablemente más 
grande que el Ka-18 y estaba propulsado 
por dos motores turboejes de 900 hp (671 
kW) cada uno. Hacia 1962 se había con¬ 
vertido en el Ka-25, construido ya en nú¬ 
meros importantes como helicóptero po¬ 
livalente embarcado normalizado de la 
Armada soviética y en especial de la AV- 
MF, la aviación naval. 

En general, el diseño de la familia Ka-25 
es convencional. Cada rotor es completa¬ 


mente articulado, con palas articuladas 
con amortiguadores de batimiento y 
arrastre hidráulicos y capaces de ser ple¬ 
gadas de forma automática para reducir 
las dimensiones del hangar del buque. Las 
palas de la mayoría son de aleación de 
aluminio, con un larguero extrusionado y 
cajas de borde de fuga con costillaje ligero 
y material alveolar de relleno. La luz entre 
ambos rotores es necesariamente grande 
para permitir que cada pala efectúe su ba¬ 
timiento completo en cada giro sin estor¬ 
barse mutuamente. 

El fuselaje es de aleación ligera semi- 
monocasco, con un interior casi comple¬ 
tamente despejado. En la proa está la ca¬ 
bina de vuelo, a todo el ancho del aparato, 
con asientos en fila para el piloto y copi¬ 
loto y una puerta deslizable a cada lado. 
La cabina principal posee un acceso a la 
de vuelo y un gran portalón en la trasera 
de la parte izquierda. La configuración in¬ 
terior depende del subtipo y misión. En la 
trasera, se conecta con un botalón de cola 
corto y trapezoidal que sostiene la cola, 
poco usual dado que no tiene rotor y sí 
una doble deriva o triple en los estabili¬ 
zadores horizontales con mandos de al¬ 
tura, y timones en las dos de los extremos 
que se prolongan hacia abajo para aumen¬ 
tar la estabilidad direccional. Los timones 
se emplean para mando direccional en 
vuelo de traslado y también pueden em¬ 


pleárseles auxiliarmente en vuelo cernido 
(estacionario), pero con bastante menos 
eficacia. 

Uno de los rasgos menos usuales es el 
tren de aterrizaje. Se parece al del Si- 
korsky S-55 en sus cuatro aterrizadores, 
una en cada esquina del fuselaje, pero las 
de proa poseen montantes verticales hi¬ 
dráulicos y las horquillas inferiores po¬ 
seen ruedas locas, mientras que las prin¬ 
cipales son de vía más ancha y separadas 
del fuselaje por montantes en v dobles es¬ 
calonados. Todos los elementos están 
articulados de forma que el vástago prin¬ 
cipal puede desplazarse casi verticalmen¬ 
te, movimiento frenado mediante sendos 
amortiguadores hidráulicos fijados por 
un extremo al superior del vástago y por 
el otro al fuselaje. En la mayoría de las 
versiones es posible «izar» las ruedas fue¬ 
ra de la línea de visión del radar de bar¬ 
billa, para evitar que obstruyan su cam¬ 
po de descubierta. Las ruedas principales 
poseen frenos normal y de bloqueo y las 
cuatro pueden recibir flotadores de infla¬ 
do rápido para amerizajes de emergencia. 
El Ka-25 no es operable de forma anfibia 

El Kamov Ka-27 «Helix-A» sustituye 
lentamente a los «Hormone-A» en las 
tareas ASW. Cada portaviones de la clase 
«Kiev» suele llevar 16 aparatos, mientras 
que en los destructores lanzamisiles de la 
clase «Udaloy» pueden ir un par de ellos. 
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aunque algunos ejemplares se han recu¬ 
perado después de amarajes y, tras ser re¬ 
visados, han vuelto al servicio. 

El combustible se aloja bajo el suelo de 
la cabina y se bombea hasta las bombas 
de alta presión de las turbinas mediante 
otras de trasvase. Cada uno de los moto¬ 
res GTD-3BM es una turbina monoeje fa¬ 
bricado en Polonia y ambos son idénticos 
a excepción de la dirección de salida de 
sus gases de escape, que realizan a través 
de sendas toberas circulares a ambos la¬ 
dos del fuselaje, a la altura del eje de ro¬ 
tores. Se ha previsto cuidadosamente su 
operabilidad en cualquier condición me¬ 
teorológica con toberas de admisión ca¬ 
lentadas eléctricamente y las guías pro¬ 
tegidas contra el hielo mediante sangrado 
de aire caliente del compresor. En la parte 
trasera del carenado central se encuentra 
el engranaje principal que une los motores 
de ambos lados con el eje central. Detrás 
se encuentra el radiador de aceite que re¬ 
cibe aire de circulación forzada mediante 
una soplante accionada por la transmi¬ 
sión. 

Equipo de vuelo 

El equipo de vuelo incluye amplia avió- 
nica para el control del vuelo y autoesta- 
bilización, para la navegación sobre el 
agua y para diversas misiones específi¬ 
cas. El más grande de los sistemas es nor¬ 
malmente el radar de descubierta, situado 
bajo la proa con enlace directo a una pan¬ 
talla en la cabina o, en otras versiones, en 
la cabina principal. La versión original de 
la AV-MF, denominada «Hormone-A» por 
la OTAN, es una variante de guerra anti¬ 
submarina. Lleva una tripulación de cua¬ 
tro hombres, dos de ellos tripulantes de 
misión en la cabina principal. El equipa¬ 
miento incluye un radar de descubierta 
«Big Bulge» de banda I/J, un enlace de da¬ 
tos seguro con buques de superficie, in¬ 
terrogador y respondedor IFF, un preciso 
radar altimétrico que proporciona la al¬ 
titud exacta sobre la superficie marina, el 
sensor electroóptico «Tie Rod», sonoboyas 
para la descubierta de submarinos en in¬ 
mersión (lanzadas desde tubos de tres bo¬ 
yas a cada lado del fuselaje), un sensor 
de detección de anomalías magnéticas 
(MAD) en el extremo de un cable/sensor de 
remolque, y marcadores lanzables desde 
la trasera del fuselaje. 


Armamento 

A lo largo de la línea ventral de crujía o 
en una estrecha bodega bajo el fuselaje 
pueden situarse torpedos antisubmarinos 
o cargas nucleares de profundidad. La 
mayoría de los «Hormone-A» poseen esta 
bodega con dos portillas que puede alojar 
dos torpedos de 450 mm. En unos pocos 
la bodega es de mayor altura y se supone 
que alberga torpedos guiados. 

Es posible llevar un tanque auxiliar a 
cada lado de la cabina, con conductos 
hasta el sistema de combustible, permi¬ 
tiendo el aumento del alcance. Guando no 
se instalan tanques ni armamento, el Ka-25 
puede transportar hasta 12 pasajeros. 

«Hormone-B» es el nombre adoptado 
por la OTAN para una versión especial 
electrónica, cuya misión primaria es la 
adquisición de blancos OTH (sobre el ho¬ 
rizonte) para los misiles de crucero lan¬ 
zados desde buques de guerra. Entre los 
tipos de misiles implicados puede citar¬ 
se a los SS-N-3 «Shaddock», el SS-N-12 
«Sandbox» y el SS-N-19, todos ellos con al¬ 
cance que excede el de los radares de te¬ 
lemetría de los buques sobre los que se le 
instala. Esta variante de helicóptero po¬ 
see un radomo más esférico y un tambor 
cilindrico bajo la zona trasera de la cabi¬ 
na, así como comunicaciones especiales 
de enlace de datos para la transmisión se¬ 
gura de los del blanco al misil después de 
su lanzamiento. 

SAR y guardia de aviones 

«Hormone-C» es el nombre de la OTAN 
para la variante SAR y utilitaria, configu¬ 
rada básicamente para transporte. Es si¬ 
milar, en líneas generales, al «Hormone-A» 
pero sin los sensores ASW (excepto el ra- 


El «Hormone» es utilizado frecuentemente 
como plataforma fotográfica para captar 
imágenes de los buques de la OTAN. Este 
helicóptero puede llevar una gran 
diversidad de armamento en los soportes 
laterales de la cabina. 

dar) y el armamento, y con una cabria de 
300 kg para rescate. Algunos llevan una 
antena tipo Yagi sobresaliendo por delan¬ 
te de la proa, probablemente relacionada 
con un sistema de apontaje todotiempo. 
Otros «Hormone-C» han sido vistos pin¬ 
tados con colores muy llamativos, rojo y 
blanco, aunque las versiones operaciona- 
les lucen un acabado de baja visibilidad 
en gris de varias tonos. 

La producción total de todas las varian¬ 
tes fue probablemente de unos 500, fina¬ 
lizando alrededor de 1975. Unos 460 fue¬ 
ron entregados a la AV-MF, de las que 
unas 190 permanecen en servicio todavía. 
Vietnam recibió 17 ejemplares, Yugoesla- 
via recibió otros cuantos, Siria nueve y la 
Armada india cinco (ex-AV-MF) desple¬ 
gados con el 333.° Escuadrón a bordo de 
tres destructores de la clase «Kashin II». 

Nueva generación 

Comparado con el Ka-25, el Ka-27 en fa¬ 
bricación actualmente posee más del do¬ 
ble de capacidad con muy poco aumento 
de bulto. La clave de este desarrollo (rea¬ 
lizado por un equipo de diseño nuevo, en¬ 
cabezado por S.V. Mikheev, el sucesor de 
Kamov) radica en la disponibilidad de un 

Tripulantes de Ka-25, enfundados en los 
pesados trajes de impermeables, corren 
hacia sus «Hormone» durante un ejercicio 
de respuesta rápida antisubmarina. Estos 
helicópteros tienen una completa 
autonomía operativa. 
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motor completamente nuevo, el Isotov 
TV3-117V. Este motor ya había sido muy 
experimentado en diversos helicópteros 
Mil y con una potencia básica de 1 659 kW 
(2 225 hp) proporciona casi el doble que 
los utilizados en el Ka-25. Los ingenieros 
de Mikheev encontraron que sin cambiar 
prácticamente el diámetro del rotor, po¬ 
drían absorber esta potencia diseñando 
nuevas palas de gran eficiencia. Así fue 
posible elevar pesos casi un 50 por ciento 
superiores mientras se seguía operando 
desde las mismas cubiertas y hangares 
que el Ka-25. 

Las nuevas palas están construidas por 
completo en materiales sintéticos. El bor¬ 
de de ataque en D y el larguero principal 
son de fibras plásticas de carbono y de 
plásticos reforzados con vidrio. El resto 
son de un material reforzado similar al 
Kevlar (fibra aramídica) y el interior está 
relleno de Nomex alveolar. La cuerda es 
mayor y cada pala posee un compensador 
manual en el borde de fuga, ajustable en 
tierra. Todo el borde de ataque está des- 
gelado eléctricamente mientras los moto¬ 
res funcionen, incluidas las articulacio¬ 
nes y varillaje. También poseen masas de 
compensación dinámica en la sección más 
interna y el rotor superior dispone de lu¬ 
ces de navegación en los bordes margi¬ 
nales. 

Fuselaje más largo 

El fuselaje del Ka-27 es muy parecido al 
de su predecesor, pero su longitud ha pa¬ 
sado de 9,75 m a 11,30. Toda la parte in¬ 
ferior es estanca, aunque los amerizajes 
sólo se realizan en emergencia. En su es¬ 
tructura, así como en la cola y el revesti¬ 
miento de cola, se ha empleado el titanio 
y la chapa estratificada pegada. La deriva 
es ahora doble, desapareciendo la aleta 
central, mientras que la convergencia es 
ahora de 25°. Para evitar cualquier ten¬ 
dencia de las derivas a la entrada en pér¬ 
dida en ángulos de ataque laterales muy 
pronunciados, ambas llevan sendas ra¬ 
nuras de borde de ataque. 

La joroba de los motores sobre el lomo 
se parece mucho a la del Ka-25, a pesar del 
incremento de potencia. Se emplea asi¬ 
mismo la electricidad y la purga de aire 
para el desgelamiento de las toberas de 
admisión, y los nuevos motores gozan 
ahora de un sincronizador que proporcio¬ 
na una potencia de salida similar para 
ambos. El mismo sistema automático abre 
los gases al máximo de un motor si el otro 
se detiene. En la trasera, en la línea cen¬ 
tral, se encuentra el cambiador térmico de 
aceite y ventilación forzada. A su costado 
derecho se encuentra una APU que pro¬ 
porciona potencia hidráulica, aire com¬ 
primido y electricidad cuando no funcio¬ 
nan los motores principales y que los 
arranca (eléctricamente, al parecer). Los 
tanques bajo el piso se complementan con 
sendos auxiliares en los costados inferio¬ 
res delanteros, de exterior prismático. Si 
se precisa más autonomía se pueden si¬ 
tuar más tanques en el interior. 

Primer despliegue 

El Ka-27 y su contrapartida civil, el 
Ka-32, se diseñaron probablemente en tor¬ 
no a 1977, y el primero fue visto a bordo 
del entonces nuevo destructor portamisi- 
les Udaloy en 1981. A principios de 1987 
el número de Ka-27 y Ka-32 construidos 


era de unos 150, pero probablemente ex¬ 
ceda los 500 de su predecesor debido a la 
importancia de su versión civil. Como an¬ 
tes, la línea de montaje se cree situada en 
Ulan-Ude, en la región del Trans-Baikal. 

De nuevo, también, se cree que existen 
tres versiones principales de la AV-MF. La 
primera, denominada «Helix-A» por la 
OTAN, es la variante ASW. Lleva toda la 
gama de sensores y armas antisubmari¬ 
nas, incluido un radar de descubierta 
completamente nuevo en la barbilla, cajas 
de sonoboyas mucho mayores a cada lado 
y equipo ESM y EW puesto al día. Todavía 
se desconoce en gran medida las armas 
que transporta, aunque la gama será, sin 
duda, superior a la del Ka-25. En el Ka-32 
civil, la cabina de vuelo está acondicio¬ 
nada para piloto y navegante, y quizás sea 
similar la del «Helix-A». En la principal, 
de uno a tres operadores de sensores y mi¬ 
sión controlan los sistemas ASW y de ata¬ 
que, usualmente en conjunción con el bu¬ 
que-madre, pero el Ka-27 está diseñado 
para operar de forma autónoma. 

Asalto de infantería 

La OTAN adjudica el nombre en código 
de «Helix-B» a una versión de asalto de in¬ 
fantería que emplea la Infantería de Ma¬ 
rina soviética. Se conocen pocos detalles 
de esta variante, pero según el Departa¬ 
mento de Defensa de EE UU lleva un 


El «Hormone-A» tiene una tripulación de 
tres hombres, de los que el piloto y el 
copiloto están sentados lado a lado en la 
cubierta de vuelo, con un auxiliar en la 
trasera. Este último se ocupa de los 
sensores, de la fotografía y de la grúa 
de rescate. 

«equipo diferente bajo la proa». Es ciei 
tamente capaz para 16 soldados con ai 
mamento e impedimenta. La tercera va 
ríante, el «Helix-C», es la de transport 
utilitario, con cabria de rescate, utilizad 
principalmente en misiones SAR y d 
guardia de aviones (visto por vez primer 
en el Novorossiysk). Siempre se le ha ot 
servado con los tanques externos y la ca 
bria sobre la puerta principal. Este me 
délo, como las restantes variantes, paree 
que será utilizado por India y otros pai 
ses que necesitan helicópteros marítimo 
muy versátiles. 


Este « Helix-C» equipado con grúa de 
rescate es utilizado en misiones de 
salvamento a bordo del portaviones 
Novorossiysk, de la clase «Kiev», en el qui 
proporciona el necesario apoyo SAR a los 
cazas Yakovlev Yak-38 «Forger» 
embarcados en el buque. 

































Kamov « Hormone » y « Helix » en servicio 
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India 

La Armada de India recibió cinco Kamov Ka-25 «Hormone- 
4» de la AV-MF en los años setenta y que ahora equipan al 
333.° Escuadrón de la INAS, que opera desde las fragatas 
de la clase «Godovan» y en los destructores clase «Kashin 
II». En 1985 se le entregaron 18 helicópteros « Helix » con la 
designación de Ka-28, que podrían incluir versiones « Helix-C ». 


Siria 

Entre cinco y nueve «Hormone-A» ex AV-MF apoyan a la 
fuerza de doce helicópteros ASW Mil Mi-14 «Haze» de la 
Armada Siria en misiones de patrulla antisubmarina costera. 


URSS 

Se cree que existen unos 190 ejemplares del « Hormone » 
en servicio de primera línea con la AV-MF, y unos 460 
entregados. Unos 50 helicópteros Kamov Ka-27 «Helix» 
habían entrado en servicio en la primavera de 1987. Tanto 
los « Hormone» como los «Helix» pueden embarcarse 
individualmente o por parejas en diversas clases de 
fragatas, destructores y cruceros, o bien en cantidades 
superiores en los portaaviones clase «Kiev» y en los 
cruceros antisubmarinos clase «Moskva». 


Vietnam 

Algunos informes indican que la Armada Popular de 
Vietnam utiliza construcción soviética, china y 
norteamericana. 


Yugoslavia 

La diminuta Armada yugoslava utiliza unos diez Kamov 
Ka-25, en configuración antisubmarina, junto a grandes 
cantidades de Mil Mi-8 y Aérospatiale üazelle. 



Cuatro Ka-25 «Hormone-C» de la AV-MF 
aponían en el Moskva. Los Ka-25 operan 
normalmente solos o por parejas. 



Un Ka-25 «Hormone-A» de la AV-MF. Los Ka-25 operacionales llevan un 
esquema de pintura enteramente gris. 



Algunos «Hormone-C» llevan esquemas de pintura muy vistosos y son 
utilizados por unidades de segunda línea, incluidas las de búsqueda y 
salvamento. 



Un Ka-27 «Helix-A» de la AV-MF embarcado en el portaviones 
Novorossiysk, de la clase «Kiev». 


Carga bélica de los Kamov « Hormone » y «He/ix» 



1 sensor electroóplico de búsqueda 
hacia abajo« Tie-Rod » 

1 2 torpedos filoguiados montados en 
una bodega de armas en la parte 
inferior del fuselaje, con la bobina 
■ de cable en el lado de babor 
11 tanque de combustible auxiliar en 
1 el lado de estribor del fuselaje 


Ataque con 
torpedo 
antibuque/ 
antisubmarino 

La alargada bodega de armas 
instalada en algunos 
«Hormone» se extiende hacia 
popa hasta el propio larguero 
de cola, de modo que no 
puede llevarse un sonar 
calable o un MAD remolcado. 
La bodega normal puede alojar 
diversos tipos de torpedos y 
de cargas de profundidad, y se 
dice que la agrandada es para 
armas filoguiadas. 



□ 1 radar ASW (llamado «Big Bulge » 
por la OTAN) bajo la proa 
1 sensor electroóplico en un / 
carenado en la deriva ventral 
1 sonar calable en un 
compartimiento situado detrás de la 
bodega de armas 
3 sonoboyas «Clase-A- en un 
contenedor externo, a estribor de la 
parte trasera del fuselaje 
4 marcadores marinos fumpígenos 
montados por parejas en los 
laterales de la parte delantera del 
fuselaje 

Detección 

antisubmarina 

Los «Hormone-A» 
configurados para tareas ASW 
pueden utilizar una gran 
variedad de sensores para 
detectar y seguir a sus presas 
antes de llamar a otros 
elementos para que los 
destruyan, si es que ellos 
mismos no llevan torpedos ni 
cargas de profundidad. Puede 
llevar un MAD remolcado en 
lugar del sonar calable. 



1 radar no identificado en un 
pequeño radomo bajo el fuselaje 


Corrección de 
trayectoria de 
misiles de crucero 

Los «Hormone-B» se ocupan 
de la corrección de trayectoria 
de los misiles superficie- 
superficie lanzados desde 
buques y, por tanto, carecen 
virtualménte de toda la 
aviónica y sensores ASW, 
sustituida por un enlace 
de datos. 



Búsqueda y 
salvamento 
(« Hormone-C ») 

La «Hormone-C» es una 
versión utilitaria y de búsqueda 
y salvamento del Ka-25, sin el 
equipo operacional y usada 
para tareas COD, SAR y 
recuperación de aviones. 
Pueden ser de nueva 
construcción, aunque lo más 
normal es que se trate de 
conversiones de 
ejemplares ASW. 
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Actuaciones 

(con el peso normal en despegue) 

Velocidad máxima 245 km/h (132 nudos) 

Velocidad de crucero o patrulla 222 km/h (120 nudos) 
Techo en estacionario, 
sin efecto suelo 3 500 m 

Autonomía normal de patrulla 4 horas 30 minutos 


Carga bélica 
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Velocidad de crucero 

Westland/Aérospatiale Naval Lynx, 125 nudos 
Kamov Ka-27 «He//x-A», 124jiudos 

«aman SH-2F, 120 nudos 

Sikorsky SH-3D Sea King, 118 nudos 

Sikorsky SH-60B Seahawk, 110 nudos (E) 

Mil Mi-14 «F/aze-A», 108 nudos 
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Kamov Ka-25 «Hormone-A». 104 




Velocidad máxima a cota óptima 


Sikorsky SH-3D Sea King, 144 nudos 
Westland/Aérospatiale Naval Lynx, 140 nudos 
Kamov Ka-27 «Helix-A». 135 nudos 
Kaman SH-2F, 130 nudos 
Sikorsky SH-60B Seahawk, 126 nudos 
Mil Mi-14 «Haze-A», 124 nudos 




Kamov Ka-25 « Hormone-A », 119 nudos 
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Alcance con combustible interne 
y carga bélica típica 

Sikorsky SH-3D Sea King, 1 005 km 
Mil Mi-14 « Haze-A ». 925 km 
Kamov Ka-27 «Helix-Á», 800 km | 

Kaman SH-2F, 679 km 

Sikorsky SH-60B Seahawk 600 km 

Westland/Aérospatiale Naval Lynx, 55 

Kamov Ka-25 3 « Hormone-A », 400 km 


Variantes de los Kamov « Hormone » y «He/ix» 




Kamov Ka-25K: versión grúa civil con una góndola bajo la 
proa para el técnico; exhibido en el festival aéreo de París de 
1967; se cree que no entró en producción 



Kamov Ka-25 « Hormone-A »: versión inicial de serie del 
Ka-20 para la AV-MF; la decisión de entrada en producción se 
tomó casi con total certeza a finales de 1962 y las primeras 
entregas se realizaron en 1965; visto por primera vez a bordo 
de los portahelicópteros de la clase «Moskva» en 1967; radar 
de descubierta de superficie en banda l/J «fí/g Bulge» 



Kamov Ka-25 « Hormone-B »: plataforma de guerra 
electrónica y dirección/corrección de trayectoria de misiles; 
diferente radar en un radomo más esférico, así como equipo 
especializado para esta tarea 



Corte esquemático di 
Kamov Ka-27 y Ka-3 
«Helix» 


Kamov Ka-20 « Harp »»: prototipo construido para cumplir un 
requerimiento de finales de los cincuenta para un helicóptero 
embarcado especializado en ASW; dos turboejes Glushenkpv 
GTD-3F de 900 hp y rotores principales tripalas contrarrotativos 
y coaxiales; se le asignó el nombre en código de «Harp»; 
exhibido en Tushino en julio de 1961 portando dos grandes 
misiles (casi con certeza eran maquetas); gestación prolongada 
y plagada de problemas 


Kamov Ka-25 « Hormone-C »: versión del « Hormone-A » 
utilitaria, de transporte general y de búsqueda y salvamento; 
conserva'el radar, pero carece del resto de los sensores ASW, 
algunos llevan antenas de cuatro dipolos tipo Yagi en la proa 
como sistema de recuperación en tierra 




Kamov Ka-27 « Helix-A »: versión militar básica del Ka-32 
para la AV-MF; el primer prototipo, junto con un Ka-32 de 
Aeroflot, fue visto realizando pruebas en el destructor • 
lanzamisiles Udaloy durante las maniobras «Zapad-81» en el 
Báltico, en septiembre de 1981 

Kamov Ka-27 « Helix-B »: versión de transporte de infantería 
de asalto con distinto equipo bajo la proa, según el 
Departamento de Defensa de EE UU 
Kamov Ka-27 « Helix-C »: versión de salvamento y 
recuperación de aviones, con una grúa para 300 kg en el lado 
de babor y dotado habitualmente con tanques de combustible 
auxiliares 


© Pilot Press Ltd 


) Pilot Press Limited 



Kamov Ka-32: helicóptero civil de transporte básico y 
nueva construcción; turboejes Isotov TV3--117V de 2 225 hp y 
fuselaje alargado, aunque retiene la configuración básica del Ka- 
25 inicial; el prototipo fue exhibido públicamente en Minsk a 
finales de 1981 

Kamov Ka-32S: versión civil marítima del Ka-32 básico, con 
radar bajo la proa y aviónica IMC completa para SAR, patrulla de 
hielos y otras tareas 
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Especificaciones: «/ w . 

Rotores 

Diámetro unitario 15,90 m 

Area discal total 397,11 m 2 



Fusejaje y unidad de cola 

Tripulación dos pilotos y tres auxiliares 

Longitud total, 

excluidos los rotores 11,30 m 

Sección transversal de la cabina 1.32 m 


Tren de aterrizaje 

Cuadriciclo fijo, con una rueda en cada unidad 
Distancia entre ejes 3,02 m 

Ancho de vía 

unidades de proa 1,40 m 

unidades de popa 3,50 m 


Planta motriz 

Dos turboejes Isotov TV3-117V 
Potencia máxima unitaria 2 225 hp 


Pesos 

Vacío, sin equipo ASW 6 100 kg 

Normal en despegue 11 000 kg 

Máximo en despegue 12 600 kg 


Kamov Ka-25 «Hormone» y Ka-27 «Helix» 

Rasgos característicos del Ka-27 «He/fr» 



1 Sonda sensor datos 
aéreos 

2 Antenas delanteras alerta 
radar 

3 Ventanilla visión hacia 
abajo 

4 Registro acceso 
instrumentación 

5 Radomo ventral 

6 Antena rotativa 360° radar 
descubierta 

7 Alojamiento luces 
laterales 

8 Dos luces control remoto 

9 Piso cabina 

10 Pedales timones dirección 

11 Palanca paso cíclico 

12 Dorso panel instrumentos 

13 Limpiaparabrisas 

14 Pantalla radar 

15 Panel control radar 

16 Paneles curvos parabrisas 

17 Espejos retrovisores, 
babor y estribor 

18 Filtros solares 


22 Asiento navegante 

23 Palancas gases 

24 Manija puerta 

25 Estribos acceso 

26 Bodega equipo eléctrico 

27 Batería 

28 Toma potencia tierra 

29 Palanca paso colectivo 

30 Puerta deslizable cabina, 
babor y estribor 

31 Aviónica 

32 Cortina parasol 

33 Asiento piloto 

34 Atalajes 

35 Ventanilla burbuja 
observación 

36 Mamparo trasero cabina 

37 Varillas control 

38 Asiento observador 
estribor/jefe carga/ 
encargado grúa 

39 Antenas delanteras IFF 

40 Tomas aire motores 


41 Sensor temperatura aire 

42 Guía superior puerta 
deslizable 

43 Tomas aire ventilación 
cabina 

44 Asidero 

45 Ventanilla cabina principal 

46 Asientos a lo largo 
paredes; 16 pasajeros en 
el Ka-32 

47 Piso carga cabina principal 

48 Guía inferior puerta 
deslizable 

49 Punto trincado 

50 Pata aterrizador proa 

51 Articulación amortiguación 


58 Abertura piso para cargas 
a la eslinga 

59 Tanque auxiliar externo 

60 Tobera descarga motor 
izquierdo 

61 Eje acoplamiento motor/ 
engranajes 

62 Sección turbina motor 

63 Turboeje Isotov TV3-117V 

64 Engranajes equipo 
accesorio motor 

65 Generador 

66 Mamparo parallamas 
compartimiento motriz 


control paso palas 

76 Cabeza articulada rotor 
superior 

77 Juntas articulación 
plegado manual palas 

78 Rotores tripala coaxiales 
contra rrotativos 

79 Deshielo electrotérmico 
borde ataque 

80 Contrapesos 
amortiguación vibracione 

81 Fijaciones raíces palas 

82 Antena comunicaciones 

83 Asideros mantenimiento 

84 Rejillas aire refrigeración 

85 Soplante radiador aceite 

86 Freno rotor 

87 Engranaje reductor 
principal 



v 19 Sonda temperatura aire 

* 20 Soplante circulación aire 

cabina 

21 Panel interruptores techo 


52 Rueda delantera 
orientable 

53 Posición rueda con 
aterrizador distendido 

| 54 Pata amortiguadora 

55 Posición antena 
comunicaciones en 
costado derecho 

56 Dispositivo flotación, 
babor y estribor 

57 Grupos tanques bajo piso 


70 Plato oscilante rotor 
inferior 

71 Cabeza rotor articulada 

72 Varillas control paso palas 

73 Varillas control 
interconexión rotores 

74 Plato oscilante rotor 
superior 


88 Montantes engranajes 

89 Cubierta motores y 
engranajes 

90 Motor hidráulico y 
engranajes grúa rescate 

91 Punto llenado depósito 

92 Amortiguador aterrizador 
principal 

93 Fijación grúa rescate 

94 Montantes separadores 
aterrizador principal 

95 Pata aterrizador 

96 Horquilla rueda 

97 Rueda izquierda 

98 Posición rueda izquierda 
con aterrizador distendido 

99 Grúa rescate (300 kg) 


100 Estribos acceso 

101 Puerta deslizable cabina- 
principal 

102 Luz grúa 

103 Tres asientos mamparo 
trasero 

104 Guía puerta deslizable 

105 Rejillas toma aire 

106 APU 

107 Calefactor cabina 

108 Antena ESM (Ka-27) 

109 Luz superior anticolisión 

110 Carenado trasero motor/ 
engranajes/APU 

111 Estructura fuselaje 

112 Registros acceso 

113 Conexión repostaje 
presión 

114 Carenado equipo doppler 

115 Módulos alveolares borde 
fuga palas rotor principal 

116 Revestimiento compuesto 

117 Compensador pala 
ajustable en tierra 

118 Carenado contrapeso 
marginal pala 

119 Larguero pala 

120 Girocompases (dos) 

121 Cuaderna fijación cono 
cola 

122 Bodega trasera aviónica 

123 Registro acceso 

124 Estructura cono cola 

125 Antena sensora ADF 

126 Cable antena HF 

127 Slat borde ataque deriva 

128 Deriva derecha 

129 Timón dirección derecho 

130 Articulación control timón 
dirección 

131 Estabilizadores fijos 

132 Antenas traseras alerta 
radar, ambos lados 

133 Antenas traseras IFF 

134 Radomo trasero 

135 Estructura estabilizadores 

136 Riostra estabilizadores 

137 Slat borde ataque deriva 
izquierda 

138 Luz navegación babor 

139 Estructura deriva 

140 Costilla unión 
estabilizadores/deriva 

141 Estructura compuesta 
timón dirección 

142 Palas rotor inferior, 
plegados 

143 Retenes palas plegadas 

144 Palas rotor superior, 
plegadas 


' 
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Aviones de hay 


Xian H-6 


1(1390 






En 1958 se llegó a un acuerdo para construir 
bajo licencia el bombardero medio birreactor 
Tupolev Tu-16 «Badger» en Xian, en la pro¬ 
vincia de Shaanxi (República Popular de Chi¬ 
na). El proyecto era uno de los muchos pro¬ 
movidos en aquella época en virtud de un 
programa que los chinos denominaron el 
«Gran Paso Adelante», que intentaba acele¬ 
rar la creación de la sociedad comunista con 
la ayuda soviética. Sin embargo, la creciente 
desavenencia entre Mao Tse Tung y el líder 
soviético Nikita Krushchev puso fin a la asis¬ 
tencia técnica soviética, dejando solos a los 
chinos para que terminaran los proyectos 
más importantes que se habían iniciado. 

La tarea de poner en producción al Tu-16 
fue enorme para una industria aeronáutica 
que, en aquel tiempo, disponía de una tec¬ 
nología en aviación muy limitada, y fue un 
logro destacable que en 1962 la factoría de 
Xian estuviera lista para comenzar la cons¬ 
trucción en serie. Habían pasado dos años, 
en los que se llevó a cabo una increíble y 
complicada tarea de copia y, aún así. se tar¬ 
daron otros seis años para que pudiera en¬ 
tregarse a la Fuerza Aérea del Ejército de Li¬ 
beración Popular el primer ejemplar de serie. 
El nuevo aparato era una copia directa del Tu¬ 
polev Tu-16 « Badger-A », con la designación 
local de Xian H-6 (H-6 es abreviatura de 
Hongzhaji- 6, o avión de bombardeo 6), al 
tiempo que la OTAN le asignaba el mismo 
nombre en código que al avión soviético. 


«Badger». La potencia la suministraban 
dos motores Wopen-8 (o WP-8), también 
construidos en Xian y que eran una versión 
del turborreactor Mikulin RD-3M. Así, tanto 
célula como planta motriz eran básicamente 
similares a las del Tu-16 y sólo en términos 
de armamento y equipo había algunas dife¬ 
rencias. Por ejemplo, se sabe que el H-6 es 
capaz de utilizar el misil antibuque C-601, 
que ha sido desarrollado en China a partir del 
misil de crucero superficie-superficie y lan¬ 
zado desde buque SS-N-2 « Styx » soviético. 
Los H-6 llevan dos de tales armas y tienen 
un radomo bajo la proa que es mayor que el 
de otros H-6, presumiblemente para alojar la 
antena de un radar de diseño chino que debe 
ser más eficaz. 

La producción de los H-6 ha sido lenta y el 
Military Balance 1986-1987, publicado por el 
Instituto de Estudios Estratégicos, opina que 
actualmente hay unos 120 en sen/icio en la 
Fuerza Aérea del ELP y que algunos pueden 
tener capacidad nuclear. Esta presunción 
parte posiblemente de algunos informes que 
indican que el H-6 había sido empleado para 
probar armas nucleares. La producción, tan¬ 
to de aviones como de componentes, pro¬ 
sigue en Xian y se sabe que se han suminis¬ 
trado repuestos a la pequeña flota de Tupo- 
lev Tu-16 egipcia. Algunas fuentes indican 
que podría haber en desarrollo variantes para 
tareas de ECM, repostaje en vuelo y reco¬ 
nocimiento. 


Xian Hongzhaji-6 «Badger» de la Armada 
Liberación Popular de Chinai, con misiles 


Especificaciones técnicas: Xian H-6 (estimadas) 

Origen: URSS/China 
Tipo: bombardero medio 

Planta motriz: dos turborreactores Xian WP-8 de 9 500 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima 991 km/h (535 nudos) a 6 000 m; techo de servicio 
12 300 m; alcance con una carga de 3 700 kg de bombas, 4 800 km 
Pesos: normal en despegue 72 000 kg 

Dimensiones: envergadura 32,95 m; longitud 34,80 mfaltura 10,80 m; superficie alar 
164,70 m 2 

Armamento: presumiblemente lleva cañones defensivos en las barbetas dorsal y ventral, 
como el Tu-16, además de una bodega de bombas con una capacidad máxima de 9 000 kg 


Xian Hongzhaji-6 (Tupolev Tu-16) «Badge 


El H-6 desempeña un importante papel 
estratégico y ha sido utilizado en pruebas 
nucleares. 

Un Xian Hongzhaji-6 armado con dos misi 
aire-superficie C-601. Éstos parecen tener 
semejanza con los SSM SS-N-2 «Styx» 
soviéticos, pero probablemente incorpora i 
sistemas de guía del AS-5 «Kelt». 
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. El Xian J-7 (Jianjiji- 7, o avión de caza 7) des¬ 
ciende de los cazas diurnos Mikoyan-Gure- 
vich MÍG-21F (« Fishbed-C ») que la URSS ha¬ 
bía suministrado a la Fuerza Aérea del ELP. 
Cuando se produjo la ruptura política entre 
China y la URSS, en 1960, se consideró que 
la capacidad de este avión era tal que debía 
iniciarse su construcción lo más pronto po¬ 
sible. Los trabajos de copia de la célula se 
iniciaron en Xian, mientras que en Chengdu, 
en la provincia de Sichuan, se construyó el 
turborreactor con posquemador Tumanskii 
R-11 —que impulsaba al MÍG-21F— con el 
nombre de Wopen-7 o WP-7. El esfuerzo re¬ 
querido dice mucho en favor del crecimiento 
de la industria china, ya que en el plazo de 
dos años comenzaron a entregarse a la Fuer¬ 
za Aérea del ELP los primeros ejemplares, 
con la designación de Xian J-7 y el apodo 
«Fishbed» de la OTAN. Desde 1963 a 
1966, cuando la producción se suspendió 
temporalmente debido a cambios políticos, 
se construyeron unos 80 J-7. Cuando pos¬ 
teriormente se reasumió la fabricación se le 
incorporaron varias mejoras, la más impor¬ 
tante de las cuales fue la incorporación del 
motor mejorado WP-7A de 5 100 kg de em¬ 
puje en poscombustión. Además de los 
construidos para la Fuerza Aérea del'ELP, 


también se exportaron algunos ejemplares, 
con la designación de F-7. 

La experiencia operativa del J-7 impulsado 
por el WP-7A puso de relieve algunos defec¬ 
tos, y a principios de los años ochenta se in¬ 
corporaron algunas mejoras para eliminarlos. 
Por tanto, el actual J-7 tiene un turborreactor 
WP-7B con un nuevo cono de choque varia¬ 
ble en la toma de aire proel, provisión para 
llevar un tanque lanzable de 800 litros bajo el 
fuselaje, un nuevo asiento eyectable utiliza- 
ble a cota cero y velocidades inferiores a 190 
km/h (97 nudos), y una nueva cabina de aper¬ 
tura hacia arriba que está abisagrada en el 
extremo trasero. Asimismo, el paracaídas de 
frenado ha sido instalado en un carenado oji¬ 
val en la base de la deriva. Su armamento 
aire-aire también fue una fuente de proble¬ 
mas, de modo que los actuales J-7 y F-7 dis¬ 
ponen de otro cañón, un Tipo 30-1 de 30 mm 
con 60 proyectiles, en la parte inferior frontal 
del fuselaje. Bajo cada semiala hay un so¬ 
porte capaz de llevar un misil aire-aire Pili 2 
o PL-2 de guía infrarroja basado en el sovié¬ 
tico AA-2 « Atoll », o bien un contenedor con 
18 cohetes de 57 mm, o una sola bomba de 
250 kg. Se cree que había unos 200 J-7 en 
servicio con la Fuerza Aérea del ELP* en 
1987. 


Un Xian FT-7 de promoción con los colores de la 
Corporación de Exportación e Importación de 
Tecnología Aeronáutica Nacional china. 


Especificaciones técnicas: Xian F-7 (actual) 

Origen: URSS/China 

Tipo: monoplaza de caza diurna y apoyo cercano 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Chengdu Wopen- 7B de 6 100 kg de 
empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,05 o 2 177 km/h (1 175 nudos) por encima de 
los 12 500 m; régimen ascensional inicial 9 000 m por minuto; techo de servicio 18 800 
m; alcance máximo con combustible interno y dos misiles PL-2 1 200 km 
Pesos: vacío 5 145 kg; máximo en despegue 7 372 kg 

Dimensiones: envergadura 7.15 m; longitud 13.94 m; altura 4,10 m; superficie alar 
23,00 m 2 

Armamento: véase el texto 



























































































Xian F-7M Airguard 
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La creciente capacidad de Ja industria aero- 
naútica de la República Popular de China se 
refleja en el incremento del número de ven¬ 
tas de aviones militares a otros países. En lo 
que respecta al Xian F-7, se cree que al me¬ 
nos cuatro (y probablemente más) naciones 
han adquirido versiones de este caza diurno 
y de apoyo cercano chino y que este mer¬ 
cado se expanda todavía aun más, por lo que 
China ha desarrollado una versión más capaz 
a la que denomina Xian F-7M Airguard. 

Los detalles del F-7M se desvelaron por 
primera vez en 1984 y podría ser que tanto 
la célula como la planta motriz fueran los 
mismos de las versiones actuales del J-7 en 
servicio con la Fuerza Aérea del ELP. Sin em¬ 
bargo, hay ligeras diferencias que distinguen 
al F-7M, como la resituación de la sonda 
proel encima (en lugar de debajo) de la toma 
de aire motriz, ligeramente desplazada a es¬ 
tribor, así como la provisión de puntos fuer¬ 
tes adicionales bajo cada semiala, por fuera 
de los soportes subalares del J-7/F-7. Tam¬ 
bién tiene otros cambios importantes en los 
sistemas internos: ahora el motor Chengdu 
Wopen-7B emplea queroseno del sistema 
de combustible principal para el arranque en 
lugar de la gasolina especial, al tiempo que 
el sistema de generación eléctrica ha sido 
mejorado para proveer la potencia adicional 
requerida por la más amplia aviónica insta¬ 
lada a bordo, que es la clave de la mejora de 
las prestaciones del F-7M. 

A comienzos de 1986, la firma británica 
GEC Avíonics dio detalles sobre el equipo 
que había suministrado para el F-7M, que 
permite al aparato utilizar misiles aire-aire de 
mayor alcance. Entre este equipo hay el ra¬ 
dar telemétrico Tipo 226, altamente preciso 
y con mayor resistencia a las interferencias, 
el transpondedor digital de IFF Tipo 602, el 


HUDWAC (presentador frontal de datos y 
computador de puntería) Tipo 956, que tam¬ 
bién suministra referencias de navegación, 
el sistema de comunicaciones multifunción 
UHFA/HF Tipo AD 3 400, un computador de 
datos aéreos y un radioaltímetro. 

La combinación de este sistema de avió- 
nica con los soportes subalares adicionales 
significa que el F-7M puede utilizar no sólo 
los misiles aire-aire Pili 2 o PL-2 como el J-7, 
sino también el mejorado PL-2A, un misil 
aire-aire de largo alcance parecido al francés 
Matra R.550 Magic. Estos misiles van ins¬ 
talados en los nuevos soportes, dejando los 
interiores libres para montar cargas opcio¬ 
nales, que pueden ser bombas de hasta 500 
kg, contenedores de 18 cohetes de 57 mm 
o siete de 90 mm, o bien tanques lanzables 
de 500 litros. El F-7M también conseiva el 
cañón Tipo 30-1 de 30 mm del J-7, instalado 
en la parte delantera inferior del fuselaje. 

El primer usuario extranjero del Xian F-7M 
podría ser probablemente Brasil, que ne¬ 
cesita urgentemente un nuevo caza táctico 
para reforzar a sus veteranos Northrop F-5A 
y F-5B Freedom Fighter. Los intentos de 
adquirir el F-5E Tiger II han sido infructuosos, 
aunque parece que la docena de ejemplares 
chilenos supervivientes podrían ir a parar a la 
Fuerza Aerea brasileira. Pilotos brasileños 
evaluaron el Airguard en China en 1986 y 
quedaron impresionados por la maniobrabi- 
lidad y la aviónica y el armamento de este 
aparato. China, que ansia desesperadamen¬ 
te abrirse al mercado sudamericano, ha ofre¬ 
cido a Brasil una amplia oferta de opciones 
de pago, incluyendo la oportunidad de cam¬ 
biar un F-7M por dos entrenadores EM- 
BRAER EMB- 312 Tucano. Otras naciones 
sudamericanas, Argentina entre ellas, po¬ 
drían seguir el ejemplo brasileño. 


Xian F-7M Airguard de promoción comercial. 



Xian F-7M Airguard 
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Especificaciones técnicas: Xian F-7M Airguard 
Origen: URSS/China 

Tipo: monoplaza de caza diurna y apoyo cercano cim , , ' 

Planta motriz: un turborreactor Chengdu Wopen-7B con posquemador de 6 100 kg d 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,05 o 2 177 km/h (1 175 nudos) por encima de 
los 12 500 m; régimen ascensional inicial 10 800 m por minuto; techo de servicio 
18 200 m; alcance con combustible interno máximo, tres tanques lanzables de 500 litros 

y dos misiles PL-7, 1 740 km . 

Pesos: vacío 5 275 kg; normal en despegue'con dos misiles PI-7 7 531 kg 
Dimensiones: envergadura 7,17 m; longitud, excluida la sonda, 13.94 m; altura 4,10 m, 
superficie alar 23,00 m 2 
Armamento: véase el texto 



El primer usuario extranjero del F-7M Airgi 
, podría ser Brasil. China se lo ha ofrecido ei 
términos muy ventajosos, convirtiéndolo c 
un caza de usar y tirar, que es preferible 
arrinconar que someter a costosas reparac 

Un Xian F-7M en configuración de intercep 
lejana, con tres grandes tanques de combi 
y dos misiles copia del AA-2 «Atoll», llama 
PL-2A por los chinos. 
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Los orígenes del entrenador primario biplaza 
Yakovlev Yak-18 se remontan al UT-2 de 
Yakovlev que, tras ser probado en el otoño 
de 1937, fue adoptado como entrenador pri¬ 
mario normalizado de la Fuerza Aérea sovié¬ 
tica. Al remontarse tan lejos, el Yak-18 nació 
con un notable pedigrí, siendo su inmediato 
predecesor el UT-2MV de 1943, del que se 
sacó el prototipo del Yak-18. Éste tenía un 
motor radial M-11FR de 160 hp y un tren de 
aterrizaje retráctil clásico. Realizó su primer 
vuelo a finales de 1945 y entró en produc¬ 
ción en 1948. Tenía una configuración de 
monoplano de ala baja convencional, con una 
estructura básica de metal y cuyo motor de 
cinco cilindros estaba cubierto por un capó 
metálico. Los bordes de ataque alares y el 
fuselaje desde el mamparo parallamas del 
motor a la parte trasera de la cabina estaban 
revestidos de planchas metálicas y el resto 
de las alas, fuselaje y cola tenían un recu¬ 
brimiento textil. A partir de 1955 el Yak-18 
fue complementado por el Yak-18U, que 
introducía un tren de aterrizaje triciclo pero 
que, al ser más pesado, tenía peores pres¬ 
taciones. En 1957 voló una versión mejorada 
del Yak-18U que, con la designación Yak- 
20 , se beneficiaba de la instalación de un 
motor Ivchenko AI-14R de 260 hp, mayor en¬ 
vergadura alar, unidad de cola rediseñada y 
otras mejoras, que incluían un refuerzo es¬ 
tructural, mayor capacidad de combustible, 
instrumentos de vuelo sin visibilidad perfec¬ 
cionados y un intercomunicador en lugar del 
tubo de comunicación tipo Gosport entre ins¬ 
tructor y alumno. Este aparato entró en pro¬ 
ducción con la denominación de Yak-18A. 


Entre las versiones posteriores estuvo | ra q 
el Yak-18P, un desarrollo monoplaza del 
Yak-18A para entrenamiento avanzado/vuelo 
acrobático, con alerones de mayor enver¬ 
gadura y un sistema de combustible que le 
permitía cinco minutos de vuelo invertido. 
Estuvo disponible en dos variantes, una 
con la cabina emplazada por detrás del ala 
y aterrizadores principales retráctiles hacia 
adelante, y otra con la cabina a la altura 
del ala y con los aterrizadores retrayén¬ 
dose hacia adentro. Le siguió el monopla¬ 
za mejorado Yak-18PM, desarrollado a 
tiempo de participar en el Campeonato 
Mundial de Acrobacia Aérea de 1966 y que 
introducía un motor Ivchenko AI-14RF de 
300 hp y una cabina situada todavía más 
a popa. 

La producción actual se centra en el Yak- 
18T, un monoplano con cabina cuatriplaza 
ampliamente rediseñado, destinado a tareas 
generales, que cuando voló por primera vez 
en 1967 tenía la misma planta motriz que el 
Yak-18A. Tras extensas pruebas, se intro¬ 
dujeron diversas modificaciones en la cabina 
y un motor más potente, por lo que en 1974 
el Yak-18T se había convertido en el entre¬ 
nador básico normalizado de las escuelas de 
aviación de Aeroflot. En tareas de entrena¬ 
miento acrobático sólo puede llevar al ins¬ 
tructor y a un alumno. Luego se introdujo 
una versión ambulancia, capaz de llevar una 
camilla y un médico además del piloto, así 
como una variante de transporte de cuatro 
plazas o bien de carga ligera (tras retirar tres 
de los asientos). La OTAN le dio el nombre 
codificado de «Max». 
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Malí 


Mongolia Somalia URSS Siria Vietnam Yemen 

Nanchang CJ-6 (Yak-18 construido bajo licencia) 
de la Fuerza Aérea del Ejército de Liberación 
Popular chino. 


Yakovlev Yak-18A «Max» 


Especificaciones técnicas: Yakovlev Yak- 18 T 
Origen: URSS 

Tipo: entrenádor/avión polivalente ligero 

Planta motriz: un motor radial Vedeneyev M-14P de 360 hp 

Actuaciones: (con piloto y tres pasajeros) velocidad máxima 295 km/h (159 nudos); 

velocidad máxima de crucero 250 km/h (135 nudos); régimen ascensional inicial 300 m por 

minuto; techo de servicio 5 500 m; alcance con combustible máximo y reservas 650 km 

Pesos: máximo en despegue 1 650 kg 

Dimensiones: envergadura 11,16 m; longitud 8,35 m; superficie alar 18,75 m 2 

Armamento: ninguno 
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Un Yakovlev Yak-18PM utilizado por el equipo 
acrobático soviético durante el Campeonato 
Mundial de Acrobacia Aérea, fotografiado en RAF 
Hullavington. Esta versión tiene una única cabina, 
bastante retrasada. 


Muy pocos de los Yak-18 originales siguen aún 
en servicio. Este Yak-18 con motor Shvetsov 
pertenece a la Fuerza Aérea de la República 
Democrática Alemana. , 
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Yakovlev Yak-28 


Unión Soviética 
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Varios ejemplares de lo que parecían tres 
versiones diferentes de un avión que podía 
proceder de la familia Yakovlev Yak-25 fue¬ 
ron vistos por primera vez durante la exhi¬ 
bición del Día de la Aviación Soviética de 
1961 en Tushino. El Yak-25, apodado «Flash- 
light» por la OTAN, había sido el primer bi- 
rreactor biplaza de caza todotiempo de di¬ 
seño propio de la Fuerza Aérea soviética. De 
éste, el nuevo aparato adoptó el tren de ate¬ 
rrizaje tipo biciclo, con pequeñas ruedas de 
equilibrio con montantes retráctiles en los 
bordes marginales alares, y una unidad de 
cola similar, pero introducía un ala alta y mo¬ 
tores más potentes. Exhibido en el festival 
aéreo de Tushino como un nuevo avión su¬ 
persónico polivalente, fue posteriormente 
identificado como el Yakovlev Yak-28. 
Debido a una confusión inicial sobre la mi¬ 
sión potencial de este avión, la OTAN le asig¬ 
nó primero el nombre en código de «F/re- 
bar», pero luego se le cambiaría por el de 
«Brewer», cuando se le apreció su poten¬ 
cial de ataque. 

El primero, el «Brewer-A», alojaba a un 
piloto en una cabina monoplaza y al na¬ 
vegante/bombardero en un compartimiento 
proel ampliamente acristalado, aunque no 
hay certeza absoluta de que esta versión en¬ 
trara en servicio operacional. El bombardero 
táctico «Brewer-B», empero, estaba en 
servicio en 1962-63 y podía llevar en su bo¬ 
dega de bombas unos 2 000 kg de carga bé¬ 
lica. El siguiente fue el «Brewer-C», que 
tenía un fuselaje ligeramente alargado por 
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delante del ala para disponer de un compar¬ 
timiento más amplio para el navegante/bom¬ 
bardero, así como conductos de toma de 
aire más largos hacia los dos turborreacto¬ 
res, montados en el ala. La versión de re¬ 
conocimiento «Brewer-D» aprovechaba la. 
bodega de bombas para llevar cámaras óp¬ 
ticas y sensores que incluían un SLAR. La 
designación «Brewer-E» se aplicó a una 
versión ECM, probablemente una conver¬ 
sión de aviones «Brewer-D». que en la bo¬ 
dega de bombas llevaba equipo de interfe¬ 
rencias y alojaba a un tripulante especialista 
en ECM en un compartimiento proel modi¬ 
ficado y menos acristalado. Se desarrollaron 
dos versiones más del Yak-28, la Yak-28P 
(«Firebar» para la OTAN), que era un caza 
biplaza todotiempo que acomodaba a un pi¬ 
loto (delante) y un radarista en tándem, con 
asientos lanzables debajo de una larga cu¬ 
bierta deslizable. Esta versión no tenía bo¬ 
dega de bombas (utilizaba la zona de ésta 
para alojar combustible adicional) y estaba ar¬ 
mada con dos misiles aire-aire AA-3 « Anab » 
bajo el ala, uno de guía IR y el otro por radar 
semiactivo. 

La última versión fue el entrenador Yak- 
28U, que sustituye la única cabina biplaza 
del « Firebar » por dos cabinas individuales; 
este entrenador recibió de la OTAN el nom¬ 
bre en código de «Maestro». Informes 
aparecidos a finales de 1986 sugieren que 
sólo los « Brewer-D » (unos 130) y «Brewer- 
E » (alrededor de 30) permanecen en servicio 
en la Fuerza Aérea soviética. 


Especificaciones técnicas: Yakovlev Yak-28P « Firebar » (estimadas) 

Origen: URSS 

Tipo: caza biplaza todotiempo 

Planta motriz: dos turborreactores Tumanskii R-11F de 6 200 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima Mach 1,88 o 2 007 km/h (1 083 nudos) a 10 670 m; 
velocidad de crucero 920 km/h (497 nudos); techo de servicio 16 765 m 
Pesos: máximo en despegue 20 000 kg 

Dimensiones: envergadura 12,95 m; longitud (en la versión con el radomo alargado) 
23,00 m; altura 3,95 m 

Armamento: dos misiles aire-aire AA-3 «Anab» en soportes subalares 


Yakovlev Yak-28P «Firebar» de la IA-PVO (Fuen 
Aérea soviética). 



Yakovlev Yak-28 «Brewer-C» (perfiles adicional 
«Brewer-A», arriba; Yak-28U «Maestro», centre 



Dos pilotos de interceptación enfundados en si 
trajes presionizados realizan una última reunió 
prevuelo antes de abordar sus anticuados caza 
Yak-28P «Firebar». 


El Yak-28 «Brewer-D» es una plataforma de 
reconocimiento multisensor que conserva la 
configuración biplaza de los bombarderos. 















































Tomas de aire 

De perfil fijo, tienen deshielo eléctrico 
pero carecen de filtros de partículas 


Palas de los rotores 

Cada una consta de un larguero y trece 
módulos de borde de fuga rellenos de 
nilón alveolar, revestidos de aramid, un 
producto similiar al Kevlar. El borde de 
ataque es de material resistente a la 
abrasión 


Tanques del fuselaje 

La mayoría del combustible está alojada 
en unos tanques bajo el piso de la 
cabina; una bodega ventral 
reacondicionable se utiliza para llevar 
v 3 n °s tipos de torpedos —algunos de 
ellos filoguiados— y cargas de 
profundidad, convencionales o 
nucleares 


Planta motriz 

El Ka-27 monta dos turboejes Isotov 
TV3-117V que desarrollan doble 
potencia que los motores del Ka-25 


Sensor de temperatura de las 
tomas de aire 


Cabina 

Equipada con doble mando sin 
reversión a manual, cuenta con un 
nuevo sistema automático de control 
de vuelo 


Sonda 

Proporciona información de presión 
dinámica y estática a los instrumentos 
de vuelo y el sistema de navegación 
táctica 


Radar de descubierta 

El radar del «/-/e//x» tiene una antena 
más baja que la del « Hormone » y de la 
que se desconocen las prestaciones 


Proyector 

Este alojamiento lateral contiene la luz 
de aterrizaje y rescate 


Aterrizadores de proa 

Consisten en patas oleoneumáticas de 
carrera larga y ruedas totalmente 
orientables 


Cajas de sensores 

El «He//x» prescinde de la bodega 
ventral del « Hormone » y lleva los 
sensores fungibles en unas graneles 
cajas laterales; se cree que estas 
contienen de diez a doce sonoboyas 


Kamov Ka-25 «Hormone-A» 
y Ka-27 «Helix» 

Aviatsiya Voenno-Morskovo Flota 
(AV-MF; Fuerza Aeronaval soviéticaJ 

























































































Araña 

Es de titanio, con rodamientos 
elastoméricos 


Cabeza del rotor 

Es del tipo totalmente articulado, con 
un complejo sistema de varillas que 
> unen las raíces y los platos oscilantes 
de los dos rotores, que son 
contra rrotati vos 


Contrapesos antivibración 

Están fijados al larguero de cada pala, 
en la sección carente de perfil 
aerodinámico 


Rotores 

Son contra rrotati vos v coaxiales, de 
modo que el par producido por uno es 
compensado por el otro, de modo que 
se puede prescindir del rotor caudal 
antipar 


Cabina principal 

Equipada con asientos laterales, tiene 
capacidad para 12 plazas, 1 300 kg de 
carga o tres especialistas ASW 
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Bodega de aviónica 

En el larguero de cola hay espacio 
suficiente para diversos equipos de 
aviónica, entre ellos probablemente el 
del ADF. En un carenado situado 
inmediatamente debajo hay dos 
compases giroscópicos 


Derivas 

Sus timones de dirección se utilizan 
para ejercer el control direccional en el 
vuelo de traslación y de crucero, pero 
son ineficaces en vuelo estacionario 


Puerta de la cabina 




Aterrizadores traseros 

Están muy separados del fuselaje, lo 
que proporciona una gran anchura de 
vía 


Puertas de la cabina de vuelo 

Son correderas y no es extraño que se 
lleven abiertas en vuelo 


Tanques auxiliares 

Se montan en los laterales del fuselaje, 
aunque ello impide llevar marcadores 
marinos o misiles aire-superficie en sus 
posiciones habituales 
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